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El editor se reserva el derecho de modificar la 
estructura de los componentes de ia colección, su 
orden de aparición y el precio de venta de ''o> mismos 
si circunstancias técnicas o mercadotécnicas de distinta 
índole así lo aconsejaran. El material gráfico 
promocional en el que se muestra el mode'¡o 
construido y sus distintos elementos reproduce un 
prototipo que podría sufrir alguna modificación de 
acuerdo con las antedichas circunstancias. 

Reservados todos los derechos. El contenido de esta 
obra está protegido por ia Ley, que establece penas de 
prisión y/o mu/fas, además de las correspondientes 
indemnizaciones por daños y perjuicios, para quienes 
reprodujeren, plagiaren, distribuyeren o comunicaren 
públicamente, en todo o en parte, una obra literaria, 
artística o científica, o su transformación, 
interpretación o ejecución artística fijada en cualquier 
tipo de soporte o comunicada a través de cualquier 
medio, sin la preceptiva autorización. 

Pida en su punto de venta habitual que le reserven 
todas las semanas su ejemplar de El Mundo de los 
Trenes, Adquiriendo siempre su fascículo en el mismo 
quiosco o librería. Ud. conseguirá un buen servicio y 
nos facilitará la distribución. 


La obra EL MUNDO DE LOS TRENES consta de 100 
entregas semanales, compuesta cada una de ellas de los 
siguientes elementos: 

• Una pieza (o conjunto de ellas) perteneciente a una 
de las unidades del modelo de tren, o a otros 
complementos. 

• Una o dos (dependiendo de la complejidad del 
montaje en cada caso) fichas paso a paso con las 
instrucciones prácticas necesarias para el montaje y 
la decoración de las piezas o elementos entregados. 

• Un fascículo, magníficamente ilustrado, sobre 
EL MUNDO DE LOS TRENES. 

En su conjunto, por lo tanto, la obra se compone de 5 
volúmenes de 320 páginas cada uno., resultantes de la 
encuadernación de 20 fascículos en cada volumen: 


• Vol.l 

Fascículos 1 al 20 

* Vol.2 

Fascículos 21 al 40 

* Vol.3 

Fascículos 41 al 60 

• Vol.4 

Fascículos 61 al 60 

* Vol.5 

Fascículos 81 al 100 

Las fichas de la colección se quedarán ordenadas en 
ocho secciones, una por cada uno de los siguientes 
elementos de ia maqueta: 

Coche mixto 

Locomotora u 

Coche tetero 

Estación 


imercancías) Construcciones 

Coche cama complementarias 

Correo Accesorios 

Las fichas de cada una de las secciones ilevarán una 
numeración consecutiva e independiente, y, aunque 
ocasionalmente puedan no entregarse en orden para facilitar 
ei montaje, al final la numeración quedará completa. 
Asimismo, las fichas llevarán el color identificativo de! 
elemento al que pertenecen, 

Pa~a clasificar dichas fichas se pondrá a la venta un 
archivador, junto con el que se entregará un juego 
completo de separadores. 

Oportunamente se pondrán a la venta las tapas 
correspondientes a cada volumen. 

Si Ud. desea conseguir elementos adicionales de alguno 
de los componentes de la colección Ei Mundo de los 
Trenes para reemplazar elementos deteriorados o para 
modificar a su gusto el proyecto, Ediciones del Prado se 
los facilitará sin ¡Imitación a su precio de mercado más 
un coste de gastos de envío. Puede hacer los pedidos en 
el teléfono (91) 549 00 23, donde se le proporcionará 
toda la información que solicite. 














PANORAMA FERROVIARIO 


Los trenes Talgo 

Comenzaremos explicando brevemente las características 
técnicas de todos los tipos de trenes Talgo que han existido 
: existen para luego comentar su interesante historia, ya 
que teniendo un somero conocimiento técnico de las 
características que los diferencian de los trenes normales, se 

comprende mucho mejor aquélla. 


iee:r-e que toda la técnica de ios trenes 
—:. c'- Je diseño y desarrollo totalmente 

mr 

español, constituyendo en la actualidad uno de los 
c r.rj.r. > d: >er\ icios de transporte de viajeros de 
más calidad > velocidad en RENFE (Red Nacional 
ae •• reír carriles Españoles) y en e! mundo. En 
este artículo se ha procurado reducir la parte técni¬ 
ca .. un mínimo razonable, para no complicar la 
mente del lector. 

I- - trenes 'Talgo también prestan destacados 
servicios en países como Alemania (DB) y los 
EEUU de América (Arntrak). 

Características técnicas generales 
de todos los trenes Talgo 

La palabra Talgo significa Tren Articulado Ligero 
Goicoechea Oriol. D. Alejandro Goicocchea 
Ornar fue el ingeniero militar español inventor del 
concepto \ D. José Luis de Oriol e! empresario que 


gestionó este tipo de tecnología ferroviaria, con 
capital totalmente español. Las características téc¬ 
nicas son las siguientes. 

- Tren Articulado: la composición está forma¬ 
da por coches remolques más bien coitos apoyados 
en un juego de dos ruedas que son comunes a dos 
coches consecutivos. 

- Ligero: los coches están construidos princi¬ 
palmente con aluminio. 

- Bajo Centro de Gravedad: lo que supone 
bajas cotas de todas las dimensiones verticales. 

- Guiado por los Ejes: Implica ángulo de ata¬ 
que de las ruedas con el canil negativo o nulo. 

- Ruedas Independientes: Las ruedas no pose¬ 
en un eje común por lo que pueden girar cada una 
independientemente de la otra. 

A continuación se presenta un resumen de los 
aspectos técnicos propios de los diversos trenes 
Talgo desde sus comienzos hasta el presente. 


▼ Talgo 1(1 pasando por 
Aranjuez (Madrid) con destino 
a Cádiz. Año 1984. 





























































PANORAMA FERROVIARIO 


► Talgo lll sin su locomotora 
colocada en cabeza aún, con 
destino a Bilbao e Irún 
(Hendaya) en la estación de 
Chamartín en Madrid. Puede 
verse ef furgón de cola de 
características muy 
especiales. 




▼ Talgo Elf RD {Rodadura 
Desplazable), Tren 
denominado “ Catalán Talgo " 
de Barcelona a Ginebra 
(Suiza), pasando por el 
edificio del cambiador 
automático de ancho de vía 
existente en Port Bou 
(Girona) que es una de 
nuestras fronteras ferroviarias 
con Francia. Año 1992, 


Tanto el Tal 2:0 I como el Talso I! tenían el ángulo 

-C? 

de ataque de las ruedas negativo, pero en el diseño del 
Talgo III este ángulo se hizo nulo para permitir la 
reversibilidad de los trenes (circulación hada adelante 
y hacia atrás i cosa que no era posible con los dos pri¬ 
meros tipos (circulación en línea siempre en el mismo 
sentido), salvo la realización de maniobras, es decir 
movimientos a velocidades máximas de 20 Km/h. 

La propia concepción de diseñe de los trenes 
Talgo permitiría años más tarde desarrollar fácil¬ 
mente dos importantes innovaciones, aue son 
aplicables a los trenes de concepción normal o cid- 
sica. Son las siguientes: 

- El sistema de cambio automático de anche ce 
vía. mediante un sencillo mecanismo de rodadura 
desplazadle (RD), de fácil diseño debido a las rue¬ 
das independientes de estos trenes, que ha permiti¬ 
do fa creación de trenes internacionales con \ 
desde España a través de la red ferroviaria france¬ 


sa, debido a la diferencia de ancho de vía de 
España y de Portugal, con el resto de la red euro¬ 
pea. Obviamente la circulación de los trenes de 
todo tipo entre los dos estados ibéricos no presenta 
dificultad especial alguna. 

De este modo, existen composiciones Talgo 
dotadas de Rodadura Desplazable (RD). 

- El sistema de pendulación natural, que debido 
a la oscilación de las cajas de los coches con res¬ 
pecto a las ruedas, permite contrarrestar la fuerza 
. entrírtm. en las curvas, haciendo que sean circula¬ 
rle- a r ucha ma> or velocidad que la habitual, cuya 
implantación es muy sencilla debido al diseño arti¬ 
culad je las composiciones de los trenes Talgo. 

Igualmente existen composiciones Talgo dota¬ 
da' ¿e pendulación natural, denominados Talgos 
Pendulares, donde incluso parte de ellas son de 
rodadura desplazable también, por lo que incorpo¬ 
ran en un mismo tren ambas innovaciones. 
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_ - trenes Talgo 111, Talgo de rodadura despla- 
e RD) y los Pendulares permiten la forma- 
: <jót _ diferencia de sus antecesoras, de composi- 
. ..""asírables con cualquier tipo de locomoto¬ 
ra! se consiguió aplicando a estos trenes el 
i gi 'i'iema de enganche de husillo y topes, en 
« z de enganches especiales (Scharfenberg). 

ue señalar que para la circulación de los 
liiiz > III las locomotoras propias del Talgo (series 
5 i .'55) han de suministrar energía eléctrica al 
ten. pero en el caso de ser arrastrados por otro tipo 
ííü kc motora, se ha de añadir al tren un furgón 
I: *r de energía eléctrica especia! dotado de 

éh : es, y que por tanto se diferencia notablemen¬ 
te i- _ rodadura de los coches de Talgo. 


1 -_.nente hay que señalar otra importante 
gerencia exclusiva de los Talgo Pendulares, como 
.. .ado automático de los ejes extremos de la 
. tn: - ción. lo cual evita exigir a los topes de las 
c : ~ ras características especiales geométricas 
dioicas como sucedía con los Talgos anteriores. 


í i ría del servicio de los trenes Talgo 

_ _. :e de 1942 se constituyó la empresa 
f : Talgo S.A. la cual comenzaría a realizar al 

pk tiempo ias pruebas con el prototipo denomi- 
■*3 Talgo I. composición de tren que no pasaría 
j. - ¿e experimento y que por tanto no pres- 
taré artás servicio normal. Esta composición de 
; ' terminaría su vida en 1945. 

c p >rerioridad a estos ensayos la empresa 
;;;j_ , - Talgo S.A. ha desarrollado tres tipos dife- 

s Je trenes que implican la existencia de cinco 
.- • ¿e trenes, cuyas fechas de inauguración al 
i, " c imercial y primer itinerario son los que 
p¡ peaaJan a continuación: 


A Fofo continuación de la anterior Obsérvese como el 
Talgo es arrastrado hacia el túnel de Balitres (en la 
mitad de este túnel se sitúa la auténtica raya 
fronteriza) por una locomotora francesa. Los coches 
dei lado izquierdo del edificio del cambiador, ya ruedan 
con ancho normal europeo, los del lado derecho están 
todavía con ancho ibérico. Como se sabe, los anchos 
de vía español y francés son distintos. 



A Talgo Pendular pasando por la estación de Alcázar 
de San Juan, importante nudo ferroviario de fa 
provincia de Ciudad Real, cubriendo el servicio entre 
Madrid y Alicante. Instante más tarde circulará a 180 
Km/h, Año 1994. 


TRENES TALGO 

Talgo I 
Talgo II 
Talgo III 

MhgD secura Desplazare (RD) 
Te co Pendular 


FECHA DE INAUGURACIÓN 

Octubre de 1942 
Julio de 1960 
Agosto de 1964 
Junio de 1969 
Julio de 1980 
JVlayo de 1981 
Mayo de 1990 


PRIMER ITINERARIO 

Tren experimental 
Madnd-lrún (Hendaya) 
Madrid-Barcelona 
Barcelona-Glnebra (Suiza) 
MadridZa ragoza 
Madrid-París 
Barcelona-Berna (Suiza) 


- r : - Camas nternacional (RD) 

Cw S ■ memsmonal 200 
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A Testero de un coche det 
Talgo Pendular en el depósito 
de Las Matas (Madrid), Se 
pueden observar los equipos 
de penduíación natural 
(inclinación de la caja en las 
curvas, debido a la fuerza 
centrífuga) a ambos lados del 
pasillo. Año 1984 


► Equipos de ensayo de 
ancho de vía ubicados en los 
talleres de Talgo de Las Matas 
(Madrid). Un equipo similar a 
este está situado dentro del 
edificio del cambiador de 
ancho de vía de Port Bou. 

Este equipo se necesita para 
comprobar en estos talleres el 
funcionamiento de la 
rodadura despíazable de los 
coches del Talgo Pendular, 
Año 1984. 


Talgo I : Eslá constituido por "Estructuras 
Triangulares" las cuales poseen muy escaso peso ya 
que no es necesario éste si ruedas de los vehícu¬ 
los están guiadas de manera adecuada. El tren expe¬ 
rimental alcanzaría los 135 Km/h entre Avila y 
Madrid en 1941. ;Había nacido el tren Talao!. 

Talgo H: En 1945 el equipo de técnicos de Patentes 
Talgo diseña este tipo de tren, el cual se construye en 
los Estados Unidos de América por la empresa 
.American Car Foundiy. El 2 de marzo de 1950 el 
General Franco inausura el servicio de este tren con 
un viaje entre Madrid \ Valladolid. cuyo servicio de 
v iajeros se inicia me>es más tarde entre Madrid e Irán 
(Hendaya). Posteriormente han realizado los servicios 
Madrid-Bamelona vía Caspe. Madrid-Valencia vía 
Cuenca y Madrid-Palencia vía Avila, Este tipo de 
Talgo sólo tenía asientos de primera clase. 

Talgo UI: Estaba basado en los mismos princi¬ 
pios que el anterior, pero ofrece sustanciales mejo¬ 
ras como es el ángulo cero de guiado de ejes, que 
permite la reversibilidad de las composiciones, del 
tren desde cualquiera de sus dos extremos. Su velo¬ 
cidad máxima es 160 Km/h frente a los 120 Km/h 
de su antecesor, posee frenado sobre discos, sus¬ 
pensión neumática, así como climatización mejo¬ 
rada, mayor longitud de los coches, y otro conjun¬ 
to de pequeñas novedades frente a su antecesor. 

Ha realizado servicios a la práctica totalidad 
de ciudades españolas desde Madrid principa]men¬ 
te. En la actualidad está siendo retirado de servicio 
paulatinamente. Sólo ha sen ido una relación inter¬ 
nacional, la Madrid-Lisboa con el tren denominado 
comercial mente "Luis de Camoens", 

Talgo de Rodadura Despíazable (RD}: es muy 
semejante a los Talgo 111 pero se encuentra dotado 
con el sistema de cambio automático de ancho de 
vía, lo que le permite circular tanto por la vía de 
ancho RENFE como por la de ancho europeo, que 


como se sabe son diferentes. El denominado 
"Catalán Talgo" comienza a prestar servicio diurno 
- es decir con asientos - entre Barcelona y Ginebra 
el 1 de junio de 1969, siendo la primera vez que un 
tren español en servicio comercial cruza la fronte¬ 
ra con Francia sin las engorrosas operaciones de 
cambio de bogies. Este tren está autorizado a cir¬ 
cular sobre las vías francesas a 180 Km/h y 160 
Km/h en España, 

En mayo de 1974 se inauguró un nuevo servi¬ 
cio internacional con este tipo de Irenes pero 
dotado de camas, se trata del "Barcelona Talgo' 
entre Barcelona y París, Para este servicio se 
construyeron tres composiciones únicas en su 
clase. Fueron los primeros trenes Talgo dotados 
de camas. 

Talgo Pendular: Los coches de estos Talgos 
están construidos con perfiles huecos de alumi¬ 
nio ex Ilusionado y soldados entre sí para for¬ 
mar la correspondiente estructura, que resulta 
muy diferente de la del Talgo III y de la del 
Talgo III (RD). 

Los coches de los Talgo Pendular son más largos 
(13, 14 m) que ios del Talgo 111 y llí (RD) (11,1 m) 
y que los del Talgo II (6,14 m). Este tren eslá auto¬ 
rizado a circular sobre las vías francesas a 180 Km/h 
y también recientemente a 180 Km/h en España, 
donde han estado desde su adquisición autorizados 
únicamente a un máximo de 160 Km/h. 

Existen coches de Talgo Pendular dotados de 
asientas y de camas para poder ofrecer respectiva¬ 
mente servicios diurnos y nocturnos, y parte de 
ellos dotados de Rodadura Despíazable. Los trenes 
dotados de asientos realizan servicio en gran canti¬ 
dad de relaciones españolas. Los servicios dotados 
de camas se han realizado entre Madrid y París, 
con el que se hizo la inauguración de este tipo de 
trenes en mayo de 1981, así como entre Barcelona 



■ u:;:: r i 






■ ~ jH 



; fB t 


S¡ 


;9 1 



1 

¡ H ’ 


1 

1 

' 1 ’HJ 1 

J 



















































































PANORAMA FERROVIARIO 





L ' ■ Iil ”“ ... J *' 

Ú Li 

•'•■'isa ¡}f,i 


. ' 

• ■ .SUfe: 

i 

"S 

* 

i ■ 

• i i 

>| ' , r ‘ _y'_ « | 9 




lu 


FíHli 

5. f |v3 

- á' 


H ^ j | 

'í~ ti, Jtt " 

HBKJtt -: 


A Tren Tafgo Pendular 
circulando a 200 Km/h por las 
vías del AVE (Alta Velocidad 
Española) en las cercanías de 
Los Yébenes (Toledo), 

Servicio Málaga a Madrid. 


Año 1994. 


A Talgo III haciendo el 
servicio Madrid a Santander 
pasando por Las Matas. 
Santander es de las últimas 
ciudades a Jas que todavía 
viaje este tipo de tren ya algo 
anticuado* Año 1996. 


$ ?-ív Barcelona y Zurich y Barcelona, Ginebra y 
:.; más recientemente entre Madrid y Lisboa. 
Jrntro de ios Talgo Pendulares dotados de 
camas existen coches denominados de "Gran 
Oase’ cuyos departamentos de camas poseen un 
:eio de aseo completo y ducha. Estos coches 
■trenzaron su servicio comercial en abril de 1987 
•' Madrid y Barcelona, como refuerzo de ios 
_ de esta serie que ya hacían el servicio entre 
eaas ciudades. 

- ' Talgos Pendulares en genera) realizan 
k .-.:—-mente multitud de servicios, donde algunos 
ce Líos circulan o han circulado por la nueva línea 
i - velocidad de Madrid a Sevilla, es decir la 


del AVE (Alta Velocidad Española). 

! igo Pendular Internacional 200: Se trata 


.. - diseño derivado del Talgo Pendular nacido 
- 9 capaz de circular a 200/220 Km/h y 
siempre de sistema de cambio de ancho 


lie .. RD) al igual que parte de las composicio¬ 
nes talgo Pendular anteriores, y técnicamente 


ésm ^tmilar al de éstos. Esta clase de trenes 
□osee su frenado reforzado y detector de calenta- 


.'' Je las cajas de grasa (cojinetes de los ejes 
.. L' ruedas) debido a las altas velocidades que 


a lanzar. Con objeto de facilitar el cruza- 
"i r _ ‘. Je trenes a 200/220 Km/h, cada una de las 
del Talgo Pendular Internacional tiene 
tóa zhura más reducida, por lo que son fácilmen- 
nocibles. 


Pesde mayo de 1992, composiciones de este 
pi tren hacen servicio entre Madrid y Málaga 
- del AVE entre Madrid y Córdoba (en esta 
■ ace cambio de ancho de vía pasando a la 
de RENFE). Actualmente son varios 
■ ■ _■ . - nacionales de Talgos que emplean 


total o parcialmente Sa citada vía del AVE, donde 
alcanzan en España los 200 Km/h de velocidad 
normal. 

Trenes Talgo de este tipo hacen en la actualidad 
todos los servicios internacionales de RENFE, que son 
Madrid-París (denominado "Francisco de Goya"), 
Barcelona-París ("Joan Miró"). Barcelona-Zurich 
( Pan Casals") y Barcelona-Milán ("Salvador Dalí"), 
en las que alcanzan en algunos tramos de su recorrido 
también los 200 Km/h. 


Conclusión final 

Esperamos que este trabajo, esencialmente divu 1- 
gativo, sirva para dar una idea global al lector de 
un tema ferroviario, genuinamente español a la vez 
que importante como es el de los Trenes Ta/uo. que 
han alcanzado un merecido prestigio, tanto en 
España como en el extranjero. 


▼ Foto continuación de la 
anterior Ver la cola deliren 
Talgo cuyo último coche 
posee un diseño muy peculiar, 
no obstante la reglamentación 
de las luces de cola es similar 
a la de todo el material de 
viajeros de RENFE. 
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GRANDES VIAJES 


Viajando por el Harz 

WERNIGERODE-NORDHAUSEN 

Los ferrocarriles de ancho métrico de los montes Harz, 
que hasta 1989 formaban parte de la Alemania del Este, 
son de los pocos que operan en Europa con 
locomotoras de vapor en una línea férrea estatal. 


A los forasteros no siempre les ha sido así de 
fácil viajaren los ferrocarriles de vía estrecha 
de los montes ¡ larz , ya que antes de la reunifica¬ 
ción de Alemania las líneas estaban dentro de la 
frontera de la República Democrática Alemana y 
eran prácticamente inaccesibles a los occidentales. 

Sin embargo, es posible que el hecho de perte¬ 
necer a la RDA haya sido su salvación. Los alema¬ 
nes orientales tenían en tal estima a sus trenecillos 
y se los tomaban tan en serio que incluso llegaron 
a reconstruir, en los años ochenta, la línea Sliege- 
Strassberg, abandonada desde la II Guerra 
Mundial. 

Esta región, que se extiende 1 lOkm al sureste de 
Hannover, bien merece una visita de unos cuantos 
días. Para el primer itinerario coja el Harzquerbahn, 
el tren que atraviesa Harz, desde Wemigerode, u 
través de las montañas, hasta Nordhausen. En este 
trayecto puede incluir también una pequeña excur¬ 
sión en el Brockenbahn, tomando la desviación de 


Schierke . Esta línea secundaria asciende por vía 
única hasta la cima de Brochen, el pico más alto de 
Harz. 

En Werniserode, la estación de vía estrecha está 
junto a la de la línea principal. En su interior vemos 
dos o tres andenes ocupados por unos coches ele¬ 
gantemente pintados de rojo y crema y, a la dere¬ 
cha, asciende una columnilla de vapor desde la 
cabecera de un tren. En los años ochenta las líneas 
Harz volvieron a habilitar diez locomotoras diesel 
de ancho de vía estándar, pero no gozan de gran 
popularidad, de modo que los servicios regulares 
aún se pueden hacer con el sistema a vapor. 

Pero no hay tiempo que perder; el jefe de esta¬ 
ción ya está en el andén, subimos a bordo y esco¬ 
gemos el costado izquierdo del coche para asegu¬ 
rarnos las mejores vistas. La locomotora contesta a 
la señal dei jefe de estación con un silbido V , a las 
9,24h. en punto, salimos en el segundo de los cua¬ 
tro trenes diarios a Nordhausen. 



Harzquerbahn 

(Wernigerode-M ordbausen) 

Longitud de líneas: 60,5 km. 
Duración: Alrededor de 3h. 

i 

Servicio: Cuatro trenes 
diarios y servicios extras en 
algunos trayectos. 

Billetes: En temporada alta, 
haga reservas , sobre todo si 
se aloja en la antigua ROA. 

Brockenbahn 

(Drei Annen Hohne- Brocken) 
Longitud de líneas: 18,9 Km* 
Duración: Alrededor de 1h. 
Servicio: sólo en verano. 


V La antigua 2-1Q-2T, hí ° 
99,0233-9 cruza un pequeño 
viaducto. Durante los años 
ochenta, las locomotoras 
volvieron a numerarse dos 
veces. Entre coche y coche, hay 
unas galerías abiertas que 
constituyen unos miradores 
estupendos para los fotógrafos 
y aquéllos que gustan de 
grabar sonidos ambientales. 







































































































GRANDES VIAJES 



una rampa constante de 33 milésimas por metro, 
que asciende 260 metros de altura. Camino de los 
bosques, el tren sube decidido bordeando ía ribera 
del Steineme Reúne . cruza ei río en una curva 
cerrada y llega a la estación. Aquí nos detenemos 
nuevamente para dejar paso a otro tren que va 
cuesta abajo, un serv icio a Schierke. y varios 
excursionistas se apean, quizá para ir andando 
hasta las cercanas cascadas de Holtemme . La fra¬ 
gancia de los pinos se mezcla con el humo del car¬ 
bón y la luz del sol se filtra a través de la espesura 
de los árboles. 

Enseguida el tren reanuda su marcha y sube 
empinadas cuestas a través de los bosques. La línea 
férrea serpentea por la ladera de la montaña ganan¬ 
do altura y cruza el Thumkuhlental por un peque¬ 
ño puente. Aquí, en 1927, ocurrió el accidente más 
grave del Harzquerbahn, con seis muertos, al des¬ 
moronarse parte del bancal. 

Poco después de cruzar el puente, el tren 
entra en el túnel de Thumkuhlenkopf, un túnel 
de 70 m., y el único de vía estrecha de la 
Deutsche Reichsbahn; enseguida pasamos el 
nudo ferroviario de Drángetal, que está abando¬ 
nado. y . a nuestra izquierda, las oquedades de 



a La locomotora 0-6-OT, IM 


99.6102-, construida por 
-inschel en 1914, arrastra vagones de mercancías 
~ asta el apartadero de Westerntor , Tras la 
-^unificación alemana en 1989, el transporte de 
-ercancías disminuyó considerablemente, por lo que 
5sta locomotora se usa ahora muy poco. 


A ¡nigua frontera 
Este-Oesle \ 


En las montañas 

Finalmente. empieza en serio la subida. Hasta Drei 
fot _ Hohne hay aproxiinfidamente 10 km*, en 










































































GRANDES VIAJES 


los árboles nos revelan vastos paisajes camino 
de Wernigerode, 

Las frecuentes curvas nos dejan entrever la 
locomotora montaña aniba, mientras el eco de su 
gruñido resuena en las colinas. 

Por fin, la máquina silba al llegar al cruce de 
Brockenbalín y , poco después, se para en Drei 
Armen Hohne, en una importante, aunque solita¬ 
ria, estación situada a 540 m. sobre el nivel del 
mar. 

La pareja del tren revisa la potente máquina, una 
2-IO-2T fabricada en Babelsbers. en 1954. en la 
fábrica Karl Marx. El maquinista engrasa la 
maquinaria, mientras el fogonero repone los cuatro 


▼ Frente a Nordhausen Nord, en la estación de 
Harzquerbahn, vemos uno de los tranvías de ancho 
métrico de la ciudad. La fachada de la estación está 
decorada con nombres de antiguos ferrocarriles. 



metros cúbicos que ha consumido ya la locomoto¬ 
ra y la lu/t del sol arranca destellos a la carcasa 
negra que resalta con su tripera roja. 

Ei desvío de Brockenbahn 

Se oye otro silbato y llega una locomotora gemela 
con un tren procedente del desvío de Schierke. Ésta 
es una de las líneas férreas alemanas más intere¬ 
santes. ya que sube la cima del Brocken. a 1.142 
ni., por vía única. 

La montaña ha dado su nombre a un espectro: el 
espectro de Brocken. Es un efecto extraño que 
suele ocurrir cuando un alpinista mira hacia abajo, 
con las nubes a sus pies; entonces ve su sombra 
agigantada por el sol del atardecer y . a veces, per¬ 
filada con franjas de colores.. 

No hace mucho, esta colina, debido a su estraté¬ 
gica situación en la frontera entre la Alemania 
oriental y la Alemania occidental, era una de las 
bases militares del Pacto de Varsovia. Los trenes de 
pasajeros llegaban sólo hasta Schierke, con un tra¬ 
yecto de tan sólo unos 5,4 km., de los 18.9 que 
tiene el desvío, y únicamente podían utilizarlos los 
residentes o bien los alemanes orientales que estu¬ 
vieran en Schierke con un permiso especial. En 
cada tren había un policía, con un perro imponen¬ 
te, que se encargaba de que se cumpliera la regla¬ 
mentación. 

El transporte militar hasta la colina fue dismi¬ 
nuyendo y. a mediados de los ochenta, cayó en 
desuso. Pero la reunificación alemana ha repre¬ 
sentado un golpe de suerte para estas líneas, 


► Los densos bosques que 
atraviesa el tren son una 
maravilla para aquellos a 
quienes gusta grabar los 
sonidos de la naturaleza, 
mientras los árboles atrapan 
las bocanadas que echa la 
locomotora. Emergiendo del 
bosque, la vieja locomotora 2- 
10-2T, N u 99.0241 -2, parece 
suspendida en el paisaje. 


▼ Tras sortear la ciudad de 
Wernigerode, la locomotora 
2-10-2T, N ° 99.7238-1, 
franquea el concurrido cruce 
de Wernigerode-Westerntor. 
Todo el mantenimiento del 
material móvil de las líneas 
Harz se efectúa en los talleres 
de Westerntor. 
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GRANDES VIAJES 
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A La locomotora 99,7244-9 
entra en llfeld, mientras la N ° 
99.7246-4 espera en el cruce 
para pasar. Diecisiete de estas 
locomotoras 22-10-2T se 
construyeron, entre 1954 y 
1956, según un modelo de 
Schwarzkopff de 1931, y el 
total de las diecisiete tienen 
base en Wernigerode. A veces, 
los trenes de pasajeros iban en 
doble tracción, algo que se 
repitió con los trenes que 
cargaban el balasto durante la 
reciente reconstrucción de Ja 
línea de Schierke a Brocken. 


El refugio de las brujas 

La cima de Brocken 
además de ser el lugar de 
una de las escenas de 
Fausto, es también, donde 
se reúnen las brujas la 
noche de WaJpurgis {por 
Santa Walpurga, una 
abadesa de aquella 
región]. Cuentan que, esa 
noche, !a víspera del I o de 
mayo, Jas brujas, 
montadas en machos 
cabríos, se divierten con el 
diablo. 


pues a lo largo dd año 1991 fueron reconstrui¬ 
das totalmente. 

En septiembre de 1991 se efectuaron reapertu¬ 
ras especiales con las históricas locomotoras 
MalIeL Desde 1992 hay nuevamente un servicio 
regular que sube la rampa, de 3,3 milésimas por 
metro, hasta la cima. 

La frontera 

Al salir de Drei Armen Hohne, e! des\ío de 
Brockenbahn queda a la izquierda. Durante los 
siguientes 16 km. ía ruta serpentea a lo largo de 
una llano con fuertes rampas en ambas direccio¬ 
nes. La cima, a 557 m., se rebasa poco después 
de Elend, donde tiene lugar un cruce con otro 
tren procedente de Nordhausen. Antes de la reu¬ 
nificación, este tramo pasaba muy cerca de la 
frontera, la cual, según se anunciaba por mega- 
fonía, se podía ver en ocasiones a través de los 
árboles. 

Entre Orci Annen Hohne y Benneckenstein no 
estaba permitido hacer fotografías. Ahora, la fron¬ 
tera se ha suprimido totalmente. 

Después de Benneckenstein, el resto del camino 
hasta Nordhausen es de bajada. La línea que con¬ 
fluye en Eisfelder Talmülhe permite un enlace 
hasta Selketalbahn, la más antigua de las líneas 
férreas Harz de vía estrecha, aunque este tramo se 
abrió en 1905. 

Siguiendo el valle de Bere se llega a llfeld. 
En 1897, se abrió la primera parte del ferrocarril 


Nordhausen- Wemigcrode Eisenbahn (NWE . 
iranio ascendente hasta llfeld, de i0.7 km. L_ 
construcción se inició por ambos extremos: , 
1898 los trenes hacían el trayecto de>dc 
Wernigerode, y en 1899 hicieron ya el recorr a 
completo. El NWE pasó a formar parte dd DR 
en 1950. - j 

Recientemente hubo una gran incertidumbr¿ 
con respecto al futuro de la línea, pero ahora _ 
situación es bastante segura, ya que la proplec„_ 
de la misma ha pasado a las autoridades local. 

El funcionamiento seguirá en manos de! D? 
pero las tarifas se incrementarán considerar a- 
mente. 

Al llegar a llfeld el ferrocarril va cruzar.. 



la 11 Guerra Mundial los nazis construyeron cerca 
de aquí una gran fábrica de armas subterránea. -. 
conocía con ci nombre de Aussenlager "Dora . 
puesto avanzado de Buchenwald, donde los :'u;: - 
sos V2 eran construidos por prisioneros de guerree 
de ellos, al menos 20.000 murieron realizando 
trabajo. 

Desde aquí, el camino transcurre paralelo a 
vía de ancho estándar que llega de Elirich . ante> 
acabar en Nordhausen Nord, ai otro lado de la . 
ción principal. 

El viaje por las montañas ,eon 60.5 km. de .. 
rrido. ha durado tres horas, y se llega a buena r, ra 

para el almuerzo. Ya por la tarde, el viajero p_ 

bajar hasta Gemrode con el Selketalbahn. 











































































INSTANTÁNEAS 


La fuerza del vapor 

Las nubes de vapor y humo que envuelven a la máquina mientras 
ésta lucha por conseguir arrastrar su pesada carga simbolizan la 
fuerza de la locomotora de vapor Para captar fotográficamente esa 
energía se debe trazar cuidadosamente un plan y disparar en el 

momento oportuno. 


S i se quieren conseguir unas buenas tomas de 
humo y vapor hay que ir donde la máquina 
’-enga que hacer un gran esfuerzo. Las rutas que 
.lacen las locomotoras de vapor antiguas se anun¬ 
cian con bastante antelación, por lo que el reportaje 
i ográfico se puede planear con suficiente tiempo. 
En las rampas, cuando la máquina se esfuerza 
en subir la pendiente, es dónde se producen con 
más frecuencia unas bonitas nubes de vapor; así es 
cmal utilizar líneas con pendientes pronunciadas 
‘ara realizar buenos reportajes. Otra opción es visi- 
— una línea de ferrocarril especialmente reservada 
a locomotoras antiguas. 

Es imprescindible tener una buena perspectiva 
-i .a vía. Escoja un sitio tranquilo donde no tenga 


interrupciones de última hora. Los puentes y ban¬ 
cales desde los que se domina la vía suelen ser bue¬ 
nos miradores. 

Lo rr.¿> indicado para una toma convencional es 
un ángulo de 45 = entre el fotósrafo v la línea de la 

W & 

\;a. cor. el so¡ detrás. Si se dispara con el sol de 
cara \ ángulos, digamos, de unos 20" entre el tren 
y la cámara fotográfica y entre el tren y el sol, se 
pueden conseguir unas imágenes a contraluz muv 
interesantes. 

Lse una velocidad de obturación alta para 
congelar el contomo del humo y evitar que la foto 
salga movida si está sujetando la máquina con la 
mano. Las zonas desenfocadas quedan a veces gri¬ 
sáceas y estropean la tomas. 


\ 

\ 


V EJ vapor de agua se condensa 
en gotitas de agua mucho más 
rápidamente en aire frío que en 
aíre caliente, lo que hace 
aumentar las nubes de vapor que 
emergen de la locomotora. Para 
esta imagen tan espectacular, el 
fotógrafo ha escogido un tren de 
mercancías subiendo una rampa 
en dirección a Steynsburg 
durante el invierno surafricano. 
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4 La locomotora de la Lf/.S 
Serie 5-(\T 5000, saliendo ce a 
estación de Hereford, carna l 
de Shrewsbury. El lotografe 
obtuvo esta toma desde un 
puente sobre la carretera, par^ 
que nada obstaculizara la 
escena, mientras la máquina 
remontaba una ligera 
pendiente. 


' 


Plan de trabajo 

• Busque información sob - 
servicios con locomotoras 
de vapor, 

• Localice una rampa dorre 
las locomotoras tengan que 
realizar un gran esfuerzo. 

• Escoja un encuadre de v e 
que no tenga obstáculos* * 
Elija un ángulo de encuac - 
apropiado. 

• Congele el movimiento 
con una velocidad de 
obturación alta. 


► Para conseguir imágenes 
espectaculares con nubes de 
humo hay que buscar líneas 
con rampas pronunciadas. Las 
locomotoras que salen de la 
estación de Ropley en 
dirección a Alton, en la línea 
JVlíd-Hants, tienen que arrancar 
en una rampa de 12,5 
milésimas por metro; eso 
quiere decir que producen 
gran cantidad de humo. 

Incluso una máquina potente, 
como la Bodmin 4-6-2 r INF 
34016, tiene que realizar un 
gran esfuerzo. 
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MODELISMO 


Interior de los coches 


¿Tienen que ir de pie ios pasajeros de su iínea ferroviaria? 0, lo 
que es casi peor, ¿tienen que sentarse en asientos de plástico? 
Estos interiores ie permitirán mejorar notablemente su maqueta; 
son fáciles de hacer, y encontrará los materiales en cualquiera de 

las tiendas del ramo. 



A unque muchos de los modelos a escala de 
coches con ancho de vía 00 que se venden ho> 
vienen con interiores prefabricados de plástico, 
generalmente el acabado es pobre y rara vez están 
pintados. Los más antiguos suelen estar vacíos, 
exceptuando algunos tomillos de fijación. En una 
sola tarde y con herramientas y materiales sencillos 
puede confeccionar interiores muy realistas. Basta 
otra tarde para que paredes y asientos queden pin¬ 
tados, lo que les proporcionará un aspecto suma¬ 
mente convincente contemplados desde el exterior. 

Las instrucciones que se ofrecen a continuación se 
refieren a los coches ingleses utilizados a principios de 
siglo, pero estos mismos principios son aplicables a 
cualquier modelo, desde uno de cuatro ruedas de media¬ 
dos del siglo XIX hasta el último de alta velocidad. 

Planificación del trabajo. El primer paso es 
medir el coche y dibujar un croquis del interior. 


tomando como referencia el número de puertas 
laterales para calcular el número de compartimen¬ 
tos. Las dimensiones esenciales son la longitud y la 
anchura interiores del coche {dejando un margen 
para el acristalamiento), e! tamaño de los comparti¬ 
mentos (incluyendo 1 mm porcada tabique diviso¬ 
rio) y las líneas medias de ventanas y puertas. 

En el pasillo de un coche auténtico normalmen¬ 
te hay puertas para separar las clases primera, 
segunda y (en caso de haberla) tercera, así como la 
zona de pasajeros de la destinada a los guardas y a 
la paquetería. También es posible que haya una 
puerta que separe la entrada y los aseos. 

Marcado de las piezas. Cuando tenga un buen 
croquis del interior del coche, marque sobre el 
suelo postizo los centros de cada compartimento, 
midiéndolos a partir de la estructura del coche. 
Entre esos puntos trace dos líneas paralelas, separa- 


▼ Dos tardes de trabajo 
bastan para realzar la belleza 
de un coche a escala y 
añadirle un toque de 
autenticidad. Una vez 
terminado el interior, puede 
comprar accesorios -como 
espejos, fotos enmarcadas, 
redecillas para el equipaje y 
colgadores para los abrigos- 
para darle más realismo. Sin 
embargo, tenga en cuenta 
que, a no ser que se aproxime 
mucho, no verá demasiados 
detalles por las ventanillas. 


















MODELISMO 


1 A partir de una I amina de 
plástico de 1 mm corte ei suelo 
haciendo unas muescas para las 
pestañas. Elimine con una lima 
cualquier rebaba que impida un 
buen ajuste. Marque posiciones 
de ios compartimentos y 
pasillos. 

2 Mida el ancho del coche, 
dejando un margen para el 
acristalamiento. Recorte un 
tabique un poco mayor de lo 
necesario a partir de una lámina 
de plástico de 1 mm y luego 
rebájelo hasta conseguir que 
ajuste en el interior. Esta pieza fe 
servirá de plantilla para los 
restantes tabiques. 

3 Marque la pared del pasillo 
sobre una lámina de plástico de 
0,5 mm, A esta escala, los 
compartimentos de segunda 
ocupan 25 mm y los de primera 
27 mm. Trace a cuchilla las 
ventanas. 

4 Corte unas tiras para hacer ios 
asientos: de 2, 4 y 15 mm en 
plástico de 0,5 mm y de 7 mm 
(8 mm para la primera ciase) en 
plástico de 1 mm. 

5 Recorte una tira de 6 mm en el 
lateral de cada tabique 
correspondiente al pasillo; 
después, haga ios asientos: 

a) de la tira de 2 mm, corte 
un trozo igual a la anchura del 
tabique y pegúelo en su sitio; 

b) de la tira de 15 mm, corte 
un trozo y pégueío como el 
respaldo inclinado; 

c( de la tira de 4 mm, corte 
el soporte del asiento; 

di de la tira de 7 (u 8} mm, 
haga el asiento y péguelo en su 
lugar en ambas caras del 
tabique. 

Pegue los tabiques, la pared 
del pasillo y la del aseo. 


Cómo ensamblar el interior 


i. sueio 
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Materiales 

Plástico de 0,5 mm 
(tiendas de modelismo) 
Plástico de 1 mm 
Cuchilla de maquetista 
Regla metálica 
Superficie de corte 
Tablero de lijar 
Pegamento para plástico 
(tiendas de modelismo) 
Pintura mate al aceite 
Dos o tres pinceles finos 


das 1 mm. para señalar los tabiques divisorios. Eji 
cuanto a los extremos de! compartimento, marque 
sólo la línea exterior. 

Después señale la posición de! pasillo sobre 
el suelo, dejando 6 mm para el pasillo y 0.5 mm 
para la pared. Por último, señale la posición del 
aseo. 

Corte de las piezas. Si va a cortar las láminas de 
plástico con una cuchilla de maquetista, pásela con 
decisión, trabajando pequeñas secciones cada vez y 
sobre una superficie adecuada; coloque una regla 
metálica paralela a la línea de corte, sujétela firme¬ 
mente con la mano y haga una incisión a todo lo 
largo sin apretar demasiado. 

Cuando tenga que cortar láminas de plástico de 
más de 0.25 mm de grosor, marque a cuchilla una 
línea de corte y luego divida la lámina con las 


manos. A la hora üc recortar aberturas, como por 
ejemplo ventanas, haga una incisión en cada diag - 
nal, de esquina a esquina, y empuje con el de., 
para separar el plástico sobrante. 

Pintado del interior. Los techos suelen ser de- 
color crema, pero en los coches antiguos como co¬ 
la mayoría de los tabiques estaban chapados en 
madera. Los suelos de las clases segunda y tercera 
eran de linóleo o un material similar de color 
marrón oscuro. ■ 

En los años 50, los asientos de tercera erar 
siempre de color madera, y los de primera azu¬ 
les. Posteriormente, se usó el gris para la ro¬ 
mera clase y la tercera desapareció. Hoy en i:, 
los colores habituales son el rojo, azul, verde v 
gris. 

Compre redecillas para el equipaje y pasa r- >. 
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FICHERO TÉCNICO 


Las traviesas 


L as traviesas tienen dos funciones bási¬ 
cas: mantener los raíles con la separa¬ 
ción correspondiente y transferir ¡a pre¬ 
sión que ejercen los trenes de los raíles al 
balasto. Bruñe! intentó colocar los raíles 
en sentido longitudinal a las vigas, pero 
resultó ser un fracaso, aunque un procedi¬ 
miento similar es el que aún se usa en los 
puentes. Los bloques continuos de hormi¬ 
gón cumplen bien la función, pero son 
demasiado caros para su uso generalizadi >. 
Es conveniente que los raíles se sujeten 
con firmeza, pero sin rigidez: un poco de 
flexibilidad ayuda a que el recorrido sea 
más suave v reduce el desgaste. 

En la mayoría de los países se utilizan 
traviesas de madera. La madera blanda, 
por lo general más barata y ligera, no dene 
tanta duración como la dura: una traviesa 
de madera blanda suele durar unos 25 
años y tiene que reemplazarse a los 12; en 
cambio, la madera dura puede durar, al 
menos, 30 años. Ambas son maderas pre¬ 
viamente tratadas con productos conser¬ 
vantes que, impregnados a presión, las 
protegen convenientemente. 

El tratamiento más usado se hace con 
creosota, si bien en los primeros años del 


ferrocarril se utilizó el cloruro de zinc. 

El tamaño de las traviesas puede 
variar. La longitud depende del ancho de 
la vía, \ una unidad eléctrica exige una 
longitud mayor. La sección transversal del 
raíl inglés estándar es de 254x 127 mm„ 
es decir, más ancho pero menos profundo 
que el de la mayoría de los países. 

_a flexibilidad y la resistencia que 
ofrecía la madera hizo que, al principio, 
los directivos del ferrocarril no tuvieran 
en consideración las traviesas de hormi¬ 
gón. Las iras ¡esas de acero tuvieron 
mucha más aceptación en los años de 
entreguerra y hubo una Compañía, la 
Greta V\ estera Railway, que las utilizó 
bastante. 

En los años cincuenta, las traviesas 
de hormigón pre-tensado. hicieron que 
se utilizara el hormigón tanto corno la 
madera, si bien las de hormigón armado 
preinstaladas no tm ¡eron mucha acepta¬ 
ción. AI incrementarse e! precio de las 
maderas duras, las traviesas de hormigón 
pre-tensado resultaban más baratas que 
las ele madera. Además, se consiguió 
hacer acanaladuras en las traviesas para 
colocar en ellas los raíles y darles una 


base rígida. Otra de las ventajas del hor¬ 
migón es su peso, especialmente con las 
vías largas soldadas, donde la acción 
conjunta de la traviesa y el balasto impi¬ 
de que el raíl se tuerza a consecuencia de 
la dilatación. 

Uno de los problemas que tienen los 
raíles ingleses es que las traviesas 
están colocadas muy juntas, lo que 
hace difícil caminar por ellas, mientras 
que hacerlo alternando las traviesas es 
incómodo, incluso para aquellos que 
tienen las piernas largas. La distancia 
entre las traviesas puede variar; es res¬ 
ponsabilidad del ingeniero de la obra y 
está regulada por las leyes pertinentes. 
Una mayor cantidad de traviesas signi¬ 
fica un mayor gasto, pero también una 
mayor sujeción del raíl, da mayor parle 
de las líneas férreas adecúan la canti¬ 
dad de traviesas a las diferentes circu¬ 
laciones: así, las líneas de alta veloci¬ 
dad tienen el mismo número de travie¬ 
sas. pero en las vías muertas su núme¬ 
ro es insignificante. 

Con frecuencia se colocan más travie¬ 
sas en los tramos con curvas, ya que en 
ellos hay más presiones laterales. 



? La madera es, en todas 
partes del mundo, el material 
más usado para fas traviesas, 
aunque en Inglaterra se usa 
sólo cuando se necesita que 
las vigas pesen poco, por 
ejemplo sobre los puentes. Las 
traviesas de madera pueden 
ser de madera blanda, más 
usuales en los países que 
tienen coniferas, o de madera 
dura. 


4 Las traviesas de hormigón 
pre-tensado pueden llegar a 
durar más de 50 años. Dan un 
gran soporte, son 
especialmente útiles en las 
lineas de afta velocidad, y 
pueden llevar integrada una 
moldura para el raíl, lo que 
evita tener que añadir una 
sujeción al mismo» Las 
traviesas son más gruesas y 
recias en los extremos f ya qui 
en ellos la presión es mayor. 


4 El gran defecto que tenían 
las vigas longitudinales de 
Brunel era la falta de 
flexibilidad. Ese tipo de vigas 
se utilizaron en los raíles de 
vía ancha de la compañía 
GWR (Great Western 
Railway), En la actualidad las 
traviesas longitudinales se 
usan sobre los puentes. 


* Las secciones de 
raíl se muestran 
sólo como 
referencia. 







































El balasto 


L . t: bajo una traviesa, con un 

iren circulando sobre ella, puede lie- 
c_c 'C-r de 6.8 kg./crrf, pero dado que 
„r. firme de grava puede soportar tan 
- 3.4 kg./crrf es necesario algún tipo 

de refuerzo. 

El balasto sujeta i a vía en su emplaza¬ 
miento y le proporciona el drenaje ade¬ 
cuado. a la vez que reparte la presión 
bajo la traviesa para impedir que el sub¬ 
suelo blando se dañe con el peso de los 
trenes. 

Materiales: Antiguamente, el material 
que más se utilizaba era la piedra caliza 
triturada, ya que era muy abundante, pero 
hoy en día se usan piedras más duras, 
como el granito o la gravilla. Al llover, el 
agua arrastra la suciedad de la capa de 
grava más superficial, y esa mezcla de 
agua e inmundicia forma una pasta que, al 
chocar una piedra con otra bajo el peso de 
los trenes, va deteriorando lentamente el 
balasto. 

También se pueden usar otros materia¬ 
les: la escoria triturada de caldera, la 
grava lavada, la lava triturada o la arena. 
Los desechos de amianto, tienen un rendi¬ 
miento superior al balasto de roca pero 
pueden afectar seriamente a i a salud. 

El tamaño del balasto está entre 2,5 y 6 
cm. Bajo la presión de los trenes, estas 
piedras se ajustan unas con otras y forman 
un armazón que distribuye el peso hacia- 


afuera y hacia abajo. Las piedras de este 
tamaño permiten un drenaje rápido de las 
aguas pluviales y la evaporación de la 
humedad del subsuelo. 

El grosor de la capa de balasto depende 
de i tipo de Irenes que tengan que circular 
por la vía. Para trenes de alta velocidad se 
coloca una capa de 30 cm. de grosor, pero 
en otros trenes de menor velocidad el gro¬ 
sor es de unos 22 cm. Si la vía está asen¬ 
tada sobre una ti eirá blanda, como, por 
ejemplo, la arcilla, se echa una capa de 
arena bajo el balasto. 

La capa de balasto sobresale de las tra¬ 
viesas por sus extremos formando una 
banqueta, que. a menudo, en las curvas 
tiene mayor grosor y sobresale aún más 
para resistir la presiones laterales de los 
trenes, pues, de otra forma, éstos irían 
desplazando las vías hacia fuera. Los raí¬ 
les soldados necesitan que esa banqueta 
de balasto sea igualmente ancha en los tra¬ 
mos de vía rectos, para, de ese modo, 
impedir que se curven con tiempo caluro¬ 
so. Por otra parte, el extender el balasto 
hasta el canal de desagüe permite desalo¬ 
jar el agua de la plataforma. 

Mantenimiento: Con los años, el 
balasto se va taponando; por ello, es 
necesario limpiarlo de vez en cuando. 
Hay unas máquinas llamadas “Dresinas’" 
que recogen el balasto , lo criban, dese¬ 
chando la capa manchada de grasa y 


aceite, y , una vez limpio, lo devuelven a 
la vía, añadiendo balasto nuevo para 
reemplazar el que se ha perdido en la 
limpieza. 

Un drenaje defectuoso hace que el pro¬ 
blema se vaya agravando, ya que una 
pequeña obstrucción lleva a otra, hasta 
que llega un momento que con el peso de 
los trenes se producen baches por el lodo 
acumulado. Esto no es peligroso cuando 
se trata de vías secundarias en las que se 
circula a poca velocidad, pero es impres¬ 
cindible que las vías de las líneas princi¬ 
pales se mantengan escrupulosamente 
limpias. 

Las heladas agravan los problemas de 
drenaje, pues el deshielo puede producir 
también pequeños baches en la vía. Este 
es un problema que afecta seriamente a la 
vía férrea en los climas fríos, y pone de 
manifiesto que el mantenimiento de las 
vías en invierno es difícil, cuando no 
imposible el algunos casos. 

Colocación: La moderna tecnología 
apenas ha afectado a las normas básicas 
de colocación del balasto. Se han lleva¬ 
do a cabo diversos experimentos con el 
fin de sustituir el balasto y las traviesas 
por planchas de hormigón pero, con 
excepción de lugares concretos, como 
el interior de túneles, no es una innova¬ 
ción capaz de sustituir el procedimiento 
habitúa!. 


Constitución de ia plataforma 

El balasto distribuye las cargas del peso de 
los trenes, y su grosor responde a ia 
frecuencia y tipo de tráfico que soporta. Otra 
función importante del balasto es la del 
drenaje; en los subsuelos blandos se coloca 
bajo él una capa de arena que ayuda a que el 
drenaje sea efectivo. 


Cuando el balasto se coloca manualmente se 
obtiene una disposición más abierta de las 
piedras, por lo que hay que añadir una capa de 
granito triturado para rellenar los huecos. Hoy 
día, lo habitual es que una máquina apisonadora 
(Matisa) prense el balasto y forme de este modo 
una malla de piedras compacta. 



banqueta 


borde 


ana 


doble pendiente transversal (1/20 en ambos lados) 
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capa de ceniza o granito triturado 

i f 






material de drenaje ígrav = 
guijarros o balasto} 


arenisca (en subsuelos blandos) 













































































































































